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1. ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ 
Актуальность темы исследования. Транспорт представляет собой 
промежуточное звено между производством и потреблением продукции и 
является неотъемлемым элементом процесса распределения товаров. 
Участвуя в этом процессе, транспорт изменяет стоимость товара на вели­
чину транспортных издержек, основными из которых являются затраты не­
посредственно на перемещение rруза и начально-конечные операции. 
Если стоимость перемещения rруза на определенное расстояние оп­
ределяется в основном технологическими особенностями используемого 
вида транспорта, то на стоимость начально-конечных операций оказывает 
влияние множество разнородных факторов, учет которых определяет каче­
ство бизнес-процессов в организациях железнодорожного транспорта. 
Оптимизация затрат на начально-конечные операции наиболее важна 
для тех видов транспорта, у которых доля этих затрат в общей сумме за­
трат на перевозки наиболее велика - морской, речной и железнодорожный 
транспорт. Учитывая, что доля перевозок rрузов железнодорожным транс­
портом в России составляет около 46%, проблема повышения эффектив­
ности управления начально-конечными операциями актуальна не только 
для железнодорожного транспорта всех форм собственности, но и для всей 
товаропроводящей системы страны. 
Степень проработанности проблемы. Вопросы моделирования в 
управлении бизнес-процессами в транспортных системах изучались на про­
тяжении последних 70 лет как в нашей стране, так и зарубежом. Особенно 
известны труды В.Н. Лившица, В.Н. Варrунина, В.Г. Галабурды, 
А.М. Гаджинского, А.Т. Дерибаса, Л.Б. Миротина, В.В. Повороженко, 
В.А. Персианова, А.А. Смехова, С.А. Сафронова, А.А. Тимошина, 
Ы.Э. Ташбаева и др. 
Аспекты моделирования процесса управления системами, операция­
ми и информацией представлены в трудах В.А. Бесекерского, Е.П. Попова 
Дж. фон Неймана, О. Моргенштерна, Р. Шеннона, Е.С. Вентцель, 
Ю.М. Коршунова и пр. 
Вопросы управления бизнес-процессами в организациях исследованы 
М. Месконом, Ж.-Ж. Ламбеном, О.С. Виханским и другими, а применение 
процессного управления - А.-В. Шеером, С.В. Черемных, В.В. Репиным, 
В.Г. Елиферовым и пр. 
Все это ни в коей мере не снижает остроты проблемы обеспечения 
эффективности и адаптивности управления начально-конечными опера­
циями в транспортных системах, поиска новых решений в условиях гибкого 
изменения спроса и иных факторов мезосреды транспортных организаций. 
Цель диссертационного исследования заключается в разработке 
методического обеспечения принятия управленческих решений в организа­
циях железнодорожного транспорта в сфере согласования заявок на вы­
полнение перевозки с учетом гармонизации интересов всех сторон транс­
портного взаимодействия. 
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Для достижения указанной цели в настоящем диссертационном ис­
следовании поставлены и решены следующие задачи: 
- изучена и уточнена существующая классификация элементарных 
транспортных терминалов, разработана основа построения кодификации 
таких терминалов на железнодорожном транспорте; 
- выполнен анализ существующих методов управления перевозочными 
процессами в транспортных организациях и определены основные направ­
ления моделирования процесса согласования заявки на перевозку грузов; 
- изучены процедуры работы с клиентами и построена система клас­
сификации случаев обращения клиентов, учитывающая рыночную сегмен­
тацию; 
- сформированы основные принципы определения экономической 
эффе1<n1вности работы грузовых терминалов в новых условиях; 
- решена задача оптимизации работы грузовых терминалов транс­
портных организаций на основании изменения порядка согласования зая­
вок на перевозку грузов; 
- построена модель взаимодействия субъектов в бизнес-процессах 
транспортных организаций с учетом гармонизации их интересов. 
Область исследования. Содержание диссертации соответствует 
п. 10.10 «Проектирование систем управления организациями. Новые фор­
мы функционирования и развития систем управления организациями. Ин­
формационные системы в управлении организациями. Качество управле­
ния организацией. Методология развития бизнес-процессов. Развитие ме­
тодологии и методов управления корпоративной инновационной системой», 
п. 10.11 «Процесс управления организацией, ее отдельными подсистемами 
и функциями. Целеполагание и планирование в системе управления орга­
низацией. Контроль, мониторинг и бенчмаркинг. Механизмы и методы при­
нятия и реализации управленческих решений. Управление проектом. 
Управление знаниями. Риск-менеджмент. Управление производством. Со­
временные производственные системы», п. 1.4.88 «Методы прогнозирова­
ния и стратегического планирования грузовых и пассажирских перевозок», 
п. 1.4.92 «Организация управления на транспорте» специальности 08.00.05 
«Экономика и управление народным хозяйством (менеджмент; экономика, 
организация и управление предприятиями, отраслями, комплексами 
(транспорт))» Паспорта специальностей ВАК РФ (экономические науки). 
Объектом исследования является процесс взаимодействия участни­
ков перевозок грузов железнодорожным транспортом. 
Предметом исследования являются управленческие отношения, 
возникающие в процессе согласования начально-конечных операций в ор­
ганизациях железнодорожного транспорта. 
Теоретические и методологические основы исследования. Теоре­
тической основой исследования явились научные положения, содержащие­
ся в фундаментальных трудах ведущих отечественных и зарубежных уче­
ных в области теории систем, исследования операций, теории информации. 
Методологической основой исследования вы~ают общенаучные 
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методы познания, позволяющие изучать социально-экономические явления 
и процессы в их развитии и взаимосвязи: наблюдение, логика, формализа­
ция и моделирование. 
В представленном диссертационном исследовании применялись ме­
тоды статистического и структурного анализа бизнес-процессов, экономико­
математическое моделирование, факторный анализ и линейное програм­
мирование, теория игр, приемы топологии множеств. 
Информационная база исследования. Информационной базой ис­
спедования являются материалы о социально-экономическом развитии и 
развитии транспортной системы Поволжского региона, данные о динамике 
грузопотока на ряде грузовых фронтов станции Самара Куйбышевской же­
лезной дороги. 
Научная новизна диссертационного исследования заключается в 
спедующем: 
- разработан методический подход к построению системы поддержки 
принятия и реализации управленческих решений в организации перевозок 
на железнодорожном транспорте, учитывающий специфическую классифи­
кацию клиентов на основе адаптированного кода Шеннона-Фэно, технико­
экономические особенности перевозчика и баланс интересов взаимодейст­
вующих сторон (п. 10.11, п. 1.4.92); 
- на основе сочетания игровых методов и блоков генерации парамет­
ров обращения клиентов и занятости грузовых фронтов разработана эко­
номико-математическая модель функционирования отдельных подсистем 
транспортной организации (п. 10.10, п. 1.4.92); 
- предложена методика формирования оптимального оперативного 
(суточного) плана работы транспортного терминала на основе теории игр, 
учитывающая экономические интересы клиентов и перевозчиков (п. 10.11, 
п. 1.4.88); 
- сформирована система информационного обеспечения управления 
бизнес-процессом согласования заявок на перевозку грузов, включающая в 
себя набор алгоритмов, основанных на авторской классификации грузовых 
фронтов и случаев обращения клиентов, позволяющих предложить клиенту 
систему альтернативных сценариев поведения в спучае потенциального 
отказа в перевозке по техническим параметрам (п. 10.10, п. 1.4.92). 
Теоретическая значимость работы заключается в интеграции меж­
отраспевого знания в сфере менеджмента, теории оптимального управле­
ния, организации управления на транспорте на основе гносеологических и 
практических платформ построения систем принятия решений. 
Практическая значимость исследования заключается в возможности 
использования разработанных алгоритмов согласования заявки на пере­
возку грузов, основанных на экономических критериях в практике принятия 
решений на железнодорожном транспорте. Эти алгоритмы могут быть при­
менены в практической деятельности организаций ОАО «РЖД» и частных 
логистических операторов. Применение алгоритмов позволит: оптимизиро­
вать загрузку существующих мощностей грузовых железнодорожных тер-
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миналов; произвести перераспределение работы в течение суток и повы­
сить поток доходов rрузовых терминалов; повысить гибкость обслуживания 
клиентов, сnедовательно, не утратить своих позиций на рынке транспортных 
услуг в современных условиях. 
Результаты, полученные в рамках исследования, применяются при 
прогнозировании потоков доходов и затрат в среднесрочной и краткосроч­
ной перспективе, а также в процедурах оптимизации работы rрузовых же­
лезнодорожных терминалов в части повышения среднесуточного коэффи­
циента заrрузки их мощности и повышения доходности rрузовых операций. 
Экономический эффект внедрения предлагаемых автором подходов со­
ставляет в среднем 20,0 млн руб. в год в базовых ценах 2002 г. 
Кроме того, на базе разработанных автором моделей может быть соз­
дан учебно-методический комплекс для инженерных и транспортных учеб­
ных заведений. 
Апробация результатов дпя работы. Наиболее существенные по­
ложения диссертации апробированы на научно-практических конференци­
ях: «Молодежь и экономика: новые взгляды и решения» (Волгоrрад, 2006), 
«Надежность и качество-2007» (Пенза, 2007), 3-я Международная конфе­
ренция «Автоматизация в промышленности» (Москва, ИПУ РАН, 2009), 
«Компьютерные технологии в практике, науке и образовании» (Самара, 
2010). Результаты исследования, полученные в рамках хозяйственных до­
говоров, используются на rрузовых фронтах Куйбышевской и Южно­
Уральской железных дорогах - филиалах ОАО «РЖД» под общей темати­
кой «Автоматизированная система обработки электронного паспорта rрузо­
вых фронтов», что подтверждается актами-справками о внедрении. 
Публикации. По теме диссертационного исследования опубликовано 1 В 
работ общим объемом 5,7 п.л. (в том числе авторских 4, 1 п.л.), из них 4 статьи 
(2,6 п.л. в том числе авторских 2,4 п.л.) в изданиях, рекомендованных ВАК. 
Структура и объем работы. Диссертация состоит из введения, трех 
глав, заключения, списка использованных источников и приложений. 
Во введении показана актуальность темы исследования, определена 
цель работы, изложены научная новизна, практическая и теоретическая 
значимость полученных результатов. 
В первой rлаве «Процесс управления перевозками в системе ме­
неджмента транспортных орrанизаций: теоретические аспекты» про­
веден обзор существующих наработок в этой предметной области, рас­
смотрены особенности управления развитием транспортных систем, техно­
логий их работы во взаимосвязи с функционированием информационных 
систем, показаны результаты исследования бизнес-процессов на rрузовых 
терминалах железнодорожного транспорта, предложена система классифи­
кации rрузовых терминалов как сnожных систем управления. 
Вторая rлава «Методическое обеспечение системы принятия и 
реализации реwений по управлению перевозками (на примере орrани­
зации железнодорожноrо транспорта)» посвящена разработке серии ло­
гико-математических моделей, описывающих процесс принятия решения о 
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согласовании заявки на rруэовые операции, а также комплекса алгоритмов 
и структурных схем, описывающих работу rруэового фронта . 
В третьей главе •Адаптация комплекса моделей поддержхи приня­
тия управленческих реwений об удовлетворении заявки на перевозку к 
условиям изменяющегося транспортного рынка• рассматриваются раз­
личные аспектъr реализации авторских моделей, адагггация их к усповиям 
транспортного рынка, дается краткая характеристика рынка железнодорож­
ных перевозок района тяготения Куйбышевской железной дороги в кризисный 
и посткриэисный периоды, а также приводятся основные рекомендации по 
внедрению авторской системы поддержки принятия решений о согласовании 
заявок на поrрузку с учетом интересов всех взаимодействующих сторон. 
Основные выводы по диссертационному исследованию с.деланы в за­
ключении . 
2. ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ 
Первая глава •Процесс управления перевозками в системе ме­
неджмента транспортных орrанизаций: теоретические аспекn.1• по­
священа исследованию методов управления транспортными железнодо­
рожными rруэовыми фронтами с позиций процессного подхода . 
Вопросы повышения доходности rруэовых перевозок, увеличения их 
эффективности, а также комплексного и рационального использования тех­
нических средств и систем железнодорожного транспорта самым тесным 
образом связаны с особенностями работы пунктов зарождения, погашения 
и переработки rрузопотоков. Именно эдесь образуется основная часть про­
стоев вагонов, а значит оптимизация работы этих пунктов - важная задача 
повышения прибыльности rруэовых перевозок. 
Работа каждого rруэового фронта должна бьггь построена в едином 
информационном и экономическом пространстве, в которое должны быть 
интеrрированы блоки анализа работы rруэовых фронтов, долгосрочного и 
среднесрочного планирования, учет расходов материальных, кадровых ре­
сурсов . 
На сегодняшний момент вопросы глобальной многокритериальной оп­
тимизации работы железнодорожных rруэовых фронтов тесно увязаны с 
существующей технологией работы месmых участков, при этом теряется 
экономическая суть самой структурной единицы сrруэовой фронт• как эле­
ментарной транспортной системы. 
Между тем, при изучении управления работой транспортных подраз­
делений , в ходе настоящего исспедования автором была конкретизирована 
сущностная сторона категории сrруэовой фронт•. Каждый rруэовой фронт 
можно представить как единичный объект иэ множества определенного 
класса, обладающий рядом постоянных и переменных признаков, и пред­
ставляющий собой участок ж.-д. пути с необходимыми сооружениями и уст­
ройствами, предназначенный для проведения rруэовых операций . Тем са­
мым рассматриваемый rруэовой фронт помещается в своеобразную систе­
му технико-экономических координат, в которых учитывается фундамен-
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тальное системное экономическое свойство данного объекта - его свойство 
выступать в качестве источника доходов и расходов в производственно­
экономической системе. 
Анатомические и топологические особенности грузовых железнодо­
рожных фронтов, исследованные автором в ходе работы над диссертаци­
ей, позволили уточнить классификацию грузовых фронтов как объектов из 
определенного множества, с формированием специфических информаци­
онных полей, которые в дальнейшем легли в основу построения алгоритма 
согласования заявок на перевозку грузов, а также в основу системы марке­
тинговой классификации клиентов. 
Для того, чтобы сделать вывод о том, как именно будет сформулиро­
вана и какими средствами решена задача оперативного управления грузо­
вым фронтом на железнодорожном транспорте, необходимо определить, 
каким образом грузовой фронт встроен во внешнюю среду. Внешнюю по 
отношению к грузовому фронту среду в зависимости от масштабов прини­
маемых решений можно разделить на : 
1. Непосредственное окружение, в которое входят соседние грузовые 
фронты, топологически единые с данным фронтом, грузовой район, к кото­
рому принадлежит фронт и т.п. 
2. Среду вторичного приближения, в которую входит станция грузово­
го фронта, оказывающая управленческие и возмущающие воздействия на 
грузовой фронт. 
С позиций прироста добавленной стоимости услуг по перевозке в ре­
зультате реализации основного бизнес-процесса грузовых фронтов, вме­
шательство станции в современных условиях часто нарушает запланиро­
ванный график работы фронта, чем сокращает величину добавленной 
стоимости, а иногда полностью снижает рентабельность операций. 
Возникает необходимость создания такой системы управления биз­
нес-процессами грузовых фронтов, которая позволит однозначно упорядо­
чить работу каждого грузового фронта, а также добиться синергетического 
эффекта, когда соседние топологически родственные грузовые фронты не 
будут работать в противофазе. Добиться таких результатов можно, если 
создаваемая система будет включать функции гибкого планирования рабо­
ты и размещения заказов по грузовым фронтам с учетом их топологии и 
ранее принятых к исполнению заявок. 
Проектирование системы управления работой грузовых железнодо­
рожных фронтов представляет собой многоплановую научную задачу, су­
ществующие решения которой напрямую связаны лишь с технологическими 
приемами и специальными дисциплинами . Качественно новые результаты 
оптимизации работы пула грузовых фронтов представляется возможным 
получить с учетом моделей, учитывающих экономическую, рыночную при­
роду коммерческой работы в сфере грузовых перевозок. 
В современных условиях наиболее привлекательным подходом для 
построения систем управления перевозками грузов является процессный 
подход. Заявка от грузоотправителя поступает в том или ином виде в сис­
тему фирменного транспортного обслуживания через ее агентов, причем 
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число агентств не совпадает с числом станций, открытых для грузовых опе­
раций . Агент, в зависимости от уровня станции в системе ОАО сРЖД», сво­
их полномочий, наличия технической возможности согласовать заявку в 
системе ЭТРАН или без использования этой системы, либо принимает ре­
шение по этой заявке, либо направляет ее на следующий уровень - линей­
ного агентства или сразу регионального представительства (в этом случае, 
согласование происходит уже там) . Все согласованные заявки сводятся в 
отделе сводного планирования (или отделе формирования сводного заказа 
каждого территориального центра фирменного транспортного обслужива­
ния - ЦФТО). Как видим, в приведенной схеме отсутствует элемент согла­
сования заявок с учетом полностью приватного парка вагонов. 
Согласованный сводный ман направляется для исполнения в дирекцию 
управления движением - как структурное подразделение центральной дирек­
ции управления движением - филиал ОАО сРЖД» (LJДУД). Из UДУД данные 
распределяются по оперативно-грузовым отделам 16 дорожных центрах 
управления перевозками ЩУП), и по 16-и дорожным службам управления 
коммерческой работой в сфере грузовых перевозок, подчиненных также ре­
гиональным ДУД. После рассмотрения там, они в согласованном виде до­
водятся до центров управления местной работой и диспетчерского персо­
нала ЦУП, а далее - сообщаются на станцию. 
В условиях взаимодействия всех подразделений ОАО сРЖД• по про­
цессам возникают следующие риски : 
1. Риск невыполнения участниками процесса своих обязательств 
вследствие нарушения пунктов общедорожных и парных регламентов. 
2. Риск некачественного выполнения участниками процесса своих 
обязательств . 
3. Риск «зависания» бизнес-процесса в тупиковых точках, когда требу­
ется волевое решение вышестоящего руководителя о перезапуске процес­
са при ограниченном времени до погрузки (от З до 14 суток с учетом всех 
изменений в нормативных документах железнодорожного транспорта). 
Многие существующие схемы бизнес-процессов на железнодорожном 
транспорте имеют множество тупиковых пунктов, не связанных взаимосвя­
зями с другими элементами или иерархическими уровнями . 
Клиент же, как тупиковое обременение для железнодорожного транс­
порта, может получить решение об отказе в перевозке, в течение рассмат­
риваемого периода времени cn» раз, так как отказ может произойти как на 
уровне агента, так и на уровне линейного агентства , или регионального 
представительства. Каждый сотказной цикл• отодвигает срок начала грузо­
вых операций в среднем на 2-3 дня , в результате критический груз в итоге 
покидает сферу железнодорожных перевозок. В случае, если клиент сохра­
нился, то работа с ним для станции часто принимает характер спонтанной 
проблемы, когда начальник станции должен в сжатые сроки обеспечить его 
подвижным составом и т.п. 
Такое положение в конечном итоге приводит к необоснованным отка­
зам от перевозки, снижению планов по вывозу груза, нерациональной за­
грузке грузовых фронтов, что вносит дополнительный стохастический эле-
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мент в работу грузовых железнодорожных станций и срывает нормативные 
точки отправления графиковых поездов. 
Реинжиниринг бизнес-процессов погрузки грузов, а также согласова­
ния заявок на перевозку грузов, разработанный на основе системы автома­
тического распределения работы грузовых фронтов, обеспечит сокращение 
числа циклических операций по пересогласованию отклоненных заявок, ко­
торые возникают на уровне агентов, линейных агентств, региональных 
представительств системы фирменного транспортного обслуживания 
(СФТО) ОАО сРЖД», а также адресно привязать распределенные по фрон­
там заявки к конкретной железнодорожной станции. Это позволит поменять 
статус обслуживания такой информации в службах коммерческой работы в 
сфере грузовых перевозок с «согласования» на «уведомление». 
Анализ системы управления перевозками грузов на стадии начальных 
операций показал, что система поддержки принятия решений о перевозке 
грузов, которая составляет так называемый «интерактивный интерфейс» 
грузового фронта, должна обладать следующими признаками: 
1. Многовариантность планирования в зависимости как от характери­
стик грузовых фронтов, так и от заявок клиента. 
2. Снижение рисков взаимодействия между подразделениями за счет 
равной доступности итоговой информации о принятых заявках для подраз­
делений как системы фирменного транспортного обслуживания, так и сис­
темы организации движения. 
3. Гибкость, стохастичность, унифицированность модели поддержки 
принятия решений на всех иерархических уровнях железнодорожного 
транспорта. 
Исходя из всего сказанного представляется целесообразной реализа­
ция концептуальной схемы бизнес-процесса работы с заявками, представ­
ленной на рис. 1. 
В рассматриваемой системе управления грузовой фронт представля­
ет нечто промежуточное между услугой и производственным объектом, ос­
таваясь при этом частью транспортной системы. Автором разработана 
классификация грузовых фронтов, которая основана на ряде признаков 
(технические, эксплуатационные, экономические, правовые и др.) с учетом 
разнообразных ограничений для построения адекватного бизнес-процесса 
формирования заявок на перевозки. 
Для каждого грузового фронта предлагается ввести единый код, дей­
ствующий как минимум на всей сети ОАО «РЖД» и являющийся основой 
для создания единого реестра грузовых фронтов и несущий информацию о 
географическом положении и топологии каждого фронта. 
Вторая глава диссертации «Методическое обеспечение системы 
принятия и реализации решений по управлению перевозками (на при­
мере орrанизации железнодорожного транспорта)• посвящена разра­
ботке комплекса моделей и алгоритмов принятия решений о перевозке гру­
за с определенного грузового фронта. 
В каждой транспортной системе принятие решений осуществляется по 
определенному алгоритму (рис. 2). 
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Рисунок 1 - Принципиальная схема бизнес-процесса работы с заявками: 
ГО - грузооmравитель, БД ГФ - база данных грузовых фронтов, СФТО - система 
фирменного транспортного обслуживания, ЛАФТО - линейное агентство ФТО, 
РЦФТО - региональный центр ФТО, ППР - поддерJКJСа принятия решения; 
ЦУМР - центр улравления местной работой, ДУД - дирекция улравления движением, 
ЦДУД - центральная ДУД, РДУД - региональная ДУД, Служба М - обозначение 
службы коммерческой работы в сфере грузовых перевозок, ДЦУП - дорожный центр 
улравления перевозками 
Работа каждого грузового фронта (терминала) должна строиться с использо­
ванием серии логико-математических моделей, увязывающих, с одной сторо­
ны, работу данного терминала с работой примыкающей магистральной же-
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лезнодорожной линии, а с другой стороны - с технологическим процессом на 
других фронтах погрузки-выгрузки . Концептуально процесс принятия реше­
ний о согласовании той или иной перевозки может описывать их определен­
ным алгоритмом (рис. З) . В настоящем исследовании разработан новый ал­
горитм согласования заявок на перевозку грузов, включающий три этапа . 
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Рисунок 2 - Генеральный алгоритм принятия решений : 
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Рисунок З - Алгоритм согласования заявок: 
Ск0 - объективные параметры кпиента (по заявке) , С.,. - объективные параметры 
грузового фронта , СксубТ - субъективные технические параметры кпиента, СгФт - тех­
нические параметры грузового фронта ; Сксубэ - субъективные экономические пара­
метры кпиента (платежеспособность и пр . ) , СгФ 3 - субъективные параметры грузово­
го фронта (перевозчика); д t времени и Л t - смена времени оmравления, д место -
смена места оmравления ; w1 , w2 - весовые коэффициенты выбора . 
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На вход экспертной системы поступает информация о предстоящей 
перевозке, представляющая собой множество значений, выстроенных в со­
ответствии с классификационными характеристиками отправки и грузовых 
фронтов. 
На первом шаге объективные характеристики заявки сравниваются с 
объективными характеристиками железнодорожной линии на требуемую 
дату. В случае несоответствия объективных характеристик заявки объек­
тивным характеристикам линии наступает первый исход - отказ в принятии 
заявки к рассмотрению. В противном случае наступает второй шаг работы. 
На втором шаге работы из поступившей информации выбираются 
субъективные технические характеристики, которые сравниваются с техни­
ческими характеристиками грузового фронта. В случае несоответствия тех­
нических параметров заявки техническим условиям фронта наступает второй 
исход - отказ в согласовании заявки. 
В противном случае запускается третий шаг. проверка эксплуатацион­
ных параметров заявки на соответствие эксплуатационным параметрам 
фронта. В случае несоответствия принимается решение изменить либо 
фронт отправления, либо время отправления. Измененные параметры про­
веряются на соответствие эксплуатационных и технических характеристик. 
В случае недостатка мощности меняется место (новый фронт), а в случае 
занятости фронта подбирается время отправления. 
В случае соответствия наступает третий исход - готовность отправить 
груз с определенного фронта в определенное время, максимально прибли­
женное к дате, указанной в заявке. После этого испрашивается согласие 
клиента на осуществление перевозки в предлагаемое железной дорогой 
время. Выбор того или иного исхода определяется во многом маркетинго­
выми параметрами клиента и его обращения. 
Задача сегментации клиентов, отравляющих грузы с определенного 
множества грузовых фронтов, относится к задачам классификации и распо­
знавания образов. Каждый единичный случай обращения представляет со­
бой набор признаков и может быть выражен в виде вектора в п-мерном 
пространстве, в качестве компонент этого вектора будут проставлены зна­
чения маркетинговых классификационных признаков. Для выработки опти­
мальной схемы взаимодействия с конкретным клиентом необходимо опре­
делить, к какому типу относится его требование в данный конкретный мо­
мент. Для этого в экспертной системе заложена совокупность правил, оп­
ределяющих, какому из подмножеств будет принадлежать рассматривае­
мый единичный случай. 
В предлагаемой экспертной системе решение о «диагнозе» выносится 
путем последовательного сопоставления признаков единичного случая с 
наборами, характерными для каждого типа отношений. Вынесение решения 
о принадлежности к какому-либо типу осуществляется в три этапа, первые 
два из которых являются обязательными, а третий используется в случае 
сомнений в однозначности принятого на ранних этапах решения. 
На первом этапе происходит сравнение исследуемого единичного 
случая с группой четких параметров, как формализуемых, так и не форма-
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лизуемых. На этом этапе система классификации работает по модифици­
рованному алгоритму, происходящему от алгоритма кодирования инфор­
мации Шеннона-Фэно (рис. 4). 
Накопительная 
база данных о 
клиентах 
д• 
Заявка ф.ГУ-12 
Иное 
Иное 
единичный 
«ТОЧНЫЙ» 
с.специальный» 
«ОПТОВЫЙ» 
~скорый» 
Рисунок 4 - Алгоритм классификации клиентов по коду Шеннона-Фэно: 
ПС - подвижной состав, ГФ - грузовой фронт. 
Основой построения модифицированного кода являются два принци­
па: относительное равенство вероятностей каждого состояния грузовой 
системы; принцип факторной независимости четких параметров. 
Проведенная на основе модифицированной кодировки Шеннона-Фэно 
сегментация клиентов позволяет перейти к решению задачи оптимизации 
использования грузовых фронтов. 
Каждый грузовой фронт как система характеризуется своим технологи­
ческим процессом, который определяет набор используемого оборудования, 
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предпочnпельный ПllП подвижного состава, режим работы фронта и т.п. Эти 
факторы определяют деление грузовых фронтов на несколько групп, которое 
можно осуществить различными способами. 
Каждая группа будет характеризоваться соотношением и определен­
ной функцией затрат в зависимости от объема работы и его изменения во 
времени. Функция затрат будет зависеть от характера грузопотока и иметь 
некоторый оптимум. 
В свою очередь, каждый ПllП клиента будет характеризоваться некото­
рой функцией доходов (по отношению к грузовому фронту такой клиент вы­
ступает донором доходов), которая для клиента будет затратной, поэтому 
он будет стремиться ее минимизировать. Совпадение оптимальной функ­
ции фронта и функции клиента во времени и пространстве - это есть неко­
торая модель рыночного равновесия в условиях, когда предложением яв­
ляются погрузочные ресурсы. Однако, грузовые фронты - это и своеобраз­
ный спрос на определенного клиента. Соответственно, главной задачей ка­
ждой транспортной системы выступает гармонизация интересов сторон, 
основанная на решении возникающих конфликтов методами, основанными 
на теории игр. Решение каждой игры дает нам возможность выбора стратегий 
как конкретным клиентом, так и транспортной системой. Эта модель заклады­
вает методологические основы для формирования гибкой системы тари­
фов, учитывающих предпочтения каждой группы клиентов. 
Получаемая в результате такой модели система управления имеет ха­
рактерное время в интервале нескольких часов, в редких случаях - до не­
скольких суток (на базе дальних направлений, где информация обновляется 
не сразу, что в большей степени характерно для автотранспорта), что в неко­
торой степени роднит ее с процессами, проходящими на фондовых рынках. 
Выявленный дуализм позволяет со временем перевести вопрос об 
опП11мальной загрузке грузовых фронтов из плоскОСТ\11 технологии (затрат­
ного ценообразования) в область построения системы формирования та­
рифов, основанной на рыночных принципах. Следовательно, совершенная 
ранее сегментация клиентов по типам - это некоторым образом созданная 
сегментация рынка. 
По поводу классификации игр, имеющих место при работе с грузовы­
ми фронтами, можно с определенностью сказать, что в рассматриваемых 
играх преобладают ходы случайные, т.е. вариант хода определяется не иг­
роком, а некоторой стохастически распределенной закономерностью, кото­
рая в немалой степени определяется соотношением между характеристи­
ками клиента и грузового терминала. 
Под стратегией природы будем понимать совокупность внешних усло­
вий, в которых приходится принимать решение. Пространством состояний 
природы будем называть множество вида: 
(1) 
С учетом особенностей работы организаций железнодорожного транс­
порта на основе обобщения практики работы с конкретной станцией можно 
составить так называемое априорное распределение вероятностей l;(Э) на 
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пространстве состояний природы 0. Это априорное распределение вероRТ­
ностей будем называть смешанной стратегией организации . Конкретный вид 
матрицы рисков и потерь (или заданной функции потерь) будет определRТь­
ся, исходя из соотношения параметров перевозчика и кnиента . Так, возмож­
ное распределение вероятностей выбора каждой стороной определенной 
стратегии вполне можно поставить в зависимость как от свойств грузовых 
фронтов, так и от определенных ранее типов клиентов. 
Таким образом, определение способов выбора поведенческих стратегий 
сводится к решению пары двойственных задач линейного проrраммироеания. 
Согласно теории и~р, такое решение воегда существует. 
Третья глава •Адаптация коммекса моделей поддерDи приня­
тия управленческих реwений об удовлетворении заявки на перевозку 
к условиям изменяющегося транспортного рынка• посвящена вопросам 
реализации предлагаемых автором моделей принятия решений в конкрет­
ной организации железнодорожного транспорта . 
В результате исследования внешних и внутренних факторов развития 
Куйбышевской железной дороги, выявлено, что ее ожидает работа в труд­
ных условиях, остаточного спроса на перевозки, в которой основное внима­
ние в повышении эффективности перевозочного процесса будет по­
прежнему уделяться снижению внутренних издержек (там, где зто возмож­
но) и постоянному повышению тарифов, сборов и иных платежей . 
Реализация алгоритма лринRТия решений об удовлетворении заявки 
на перевозку осуществляется в несколько этапов, которые методически 
обеспечены с помощью инструментария, предлагаемого автором в рамках 
данного исследования. 
Основываясь на суточных расходных параметрах каждого из фронтов 
определены почасовые расходы дороги двумя путями : равномерным рас­
пределением и неравномерным, исходя из разного приоритета распреде­
ления объемов работы в течение суток. 
На примере введенной ранее сегментации клиентов проведена оценка 
потенциальной платежеспособности каждого типа клиента в зависимости от 
времени суток, для различных типов клиентов сформированы таблицы по­
тенциальной платежеспособности. Например, для категории cVIP» непри­
емлемы ранние утренние и поздние вечерние часы , однако за отправление 
грузов днем клиент данной категории может переплатить некоторую сумму. 
Для учета временных предпочтений клиентов введены тарифные ко­
эффициенты по часам суток, которые заданы отдельно для каждого типа 
случаев транспортного обспуживания в виде матриц, хранящихся в про­
~раммном коде и отражающих альтернативную стоимость часа простоя для 
каждого типа кnиентов. 
Далее запускается автоматический блок генерации заявок на грузовые 
фронты, основанный на применении случайных функций . Сгенерированная 
заявка определенной величины принадлежит к конкретному типу клиента и 
ограничена по специализации грузовых фронтов станции Самара. 
Затем, для каждого типа кnиентов сформированы платежно­
штрафные матрицы, которые в дальнейшем являются базой для определе­
ния ставок в игровой матрице с учетом объемов заявки . 
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Каждый тип клиента, распознанный системой, характеризуется сло­
жившимся уровнем альтернативных издержек в течение определенного 
времени, поэтому каждому клиенту каждый час простоя в ожидании погруз­
ки обходится в определенную фиксированную сумму, отличную для каждо­
го типа клиентов. 
На следующем этапе алгоритма рассчитываются потенциальные воз­
можности каждого из грузовых фронтов в течение суток, с учетом сгенери­
рованных выше заявок. 
Понятно, что в ряде случаев случайно выпавшая заявка попадает в 
ситуацию, когда необходимые ей фронты являются занятыми, и тогда, в 
соответствии с требованиями Транспортного устава железных дорог РФ, 
данная заявка попадает в категорию «Отказы». 
Применение же авторского алгоритма позволяет снизить число отка­
зов путем выбора лицом, принимающим решение, одного из нескольких 
компромиссных вариантов, определенных с позиций минимизации целевых 
функций (вероятностных издержек дороги и грузоотправителя). 
Моделирование каждой спорной ситуации осуществляется на основе 
встроенного блок-модуля игр. Приведем для примера игру двух игроков: 
клиент и железная дорога. 
1. Позиция КЛИЕНТА 
1.1. Целевая функция клиента f(x) =Хо+ Х1. 
1.2. Матрица игровая (по преимуществам и недостаткам) 
М={1~~.1~ ~~!§:Ь12)· А=(~)х,=0. 
Giveп 
мт · х~А. х~ О 
Х = Minimizв (f, х). Х = ( 9. 59~_ 10_.). f(X) = 9,593 ·10_., 
v = -
1
- v = 1, 042·103 р = х. v р = (01). f(X)' ' ' 
Таким образом, представленная игра есть игра с классической седловой 
точкой, которая имеет определенную компромиссную цену «V».Данную цену 
готов уплатить клиент выбранного типа за изменение времени отправления 
грузов с того же фронта. Эта цена устраивает и железную дорогу. 
2. Позиция ПЕРЕВОЗЧИКА 
2.1. Целевая функция фронта g(y) = Уо + У1 
м = (1Ъ~~1~ ~~!§:Ь12)· в= (~)у,= О. 
Giveп 
Му ~yoSB. 
у = Minimizв (g, у). у = ( 9, 59Ъ· 1 о_.). g(Y) = 9, 593 .1 о_., 
v= g(~)'v=1,042-103 , Q=Y·v, O={J). 
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В результате использования серии подобных игр, состав, число и 
сложность которых зависят от конкретного суточного распределения заня­
тости фронтов, типов распределяемых клиентов и их маркетинговых пред­
почтений, формируется экономический эффект от перераспределения ра­
боты по фронтам. 
В приведенной экспериментальной модели при помощи двух игр чис­
ло вагона-часов полезной загрузки фронтов № 5 и № 6 ст. Самара было 
увеличено с 210 до 226 (7,62 %), при этом коэффициент использования 
фронтов по доходу (l'\._income) увеличился с 4,554% до 4,866%, что принес­
ло дополнительный суточный доход в размере 1910 руб. в сутки. Годовой 
эффект при этом составил 687,6 тыс. руб. 
5 23 
LL[(PF;.j -OF;)·M,,1] 
ТJ _iпсотв = _1=_0 _,_i=_o~s~2з ____ _ (2) 
0,01· LL(PF;,j -Ml.i) 
i-=D j=O 
где 'l_income - коэффициент использования rрузового фронта по доходу (Доли ед. 
или %), О :s 'l_income :s 1; 
M,J - ма~рица тарифов работы i-го rрузового фронта в fй час (руб. за ваг-ч); 
PF,J - реальная мощность (пропускная способность) i-го грузового фронта в 
fй час (вагонов); 
OF,J - ма~рица отказов i-го rрузовоrо фронта в fй час (вагонов). 
В завершающей части ~й главы представлены рекомендации по раз­
витию и внедрению предложенных в диссертации алгоритмов и моделей. 
Основные результаты исследования заключаются в следующем: 
1. На основе системного и прикладного анализа существующей нор­
мативно-правовой базы, технологии работы, факторов внешней и внутрен­
ней среды автором разработан единый алгоритм функционирования грузо­
вых фронтов, учитывающий современный правовой режим, особенности со­
гласования заявок на перевозку грузов и технологию каждого терминала. 
2. Разработаны и уточнены экономические фундаментальные основа­
ния постановки игровой задачи оптимального планирования работы желез­
нодорожного грузового фронта в оперативном и краткосрочном периодах. 
З. На основе решения задач игрового оптимального планирования ав­
тором предложена система распределения погрузочных ресурсов железных 
дорог (как модель), которая отличается изначальной внеплановостью, ба­
зирующейся на распределенном во времени, но стохастическом спросе и 
предложении. 
4. Построена имитационная модель функционирования грузовых фрон­
тов, в которой пул грузовых фронтов начинает вести себя как саморегули­
рующаяся система управления, которая в результате переходных процессов 
стабилизируется на средних константах, позволяющих спланировать экс­
плуатационную работу станции. 
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5. Внедрение отдельных элементов разработанных моделей в теку­
щую деятельность Куйбышевской железной дороги -филиала ОАО «Ржд», 
деятельность коммерческих организаций транспортной инфраструктуры по­
зволило: упорядочить уровень загрузки грузовых фронтов станции Самара; 
повысить доходность работы грузовых фронтов; повысить конкурентоспо­
собность железнодорожного транспорта за счет снижения числа отказов 
клиентам и расширения спектра перерабатываемых грузов. 
Экономический эффект возникает за счет снижения сумм выплачи­
ваемых штрафов по искам, возникшим вследствие неудовлетворения зая­
вок клиентов на перевозку грузов. 
Полученные выводы и модели лежат в основе системы поддержки 
управленческих решений о принятии заявки на перевозку грузов, а также 
могут быть основой управления транспортными подразделениями органи­
заций, в состав которых входит железнодорожная инфраструктура. 
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